
BIZETPLEIN 

In de voorbije maand kwam de verlenging van Metrolijn nr. 1 in het Rad in 

Anderlecht nog eens ter sprake. De overlegkommissie boog zich over een voor- 

stel van het Ministerie van Verkeerswezen voor de bouw van het Metrostation 
"BIZET" en de bovengrondse heraanleg van het plein. 

Over het doortrekken van de metro in het Rad was het een jaar terug toch wel 

duidelijk dat de wijkbewoners en handelaars een duidelijk standpunt hadden, 

dat ze in druk bijgewoonde informatievergaderingen kenbaar maakten : ze had- 

den hem niet nodig. Er bestonden immers voldoende tram- en busverbindingen 

en ze hadden daar ook wel gezien dat bij vroegere metro-uitbreidingen wat 

verderop heel wat andere verbindingen werden opgeofferd (tram 102, bus-21, 

46, 76). En de handelaars vreesden een tweede Molenbeek. 

Maar de Mallemolen van De Croo draatt verder., Hij had de Spsciale Studie- 

dienst van de M.I.V.B. een plan laten uitwerken voor de heraanleg van het 

plein. 

Op de zitting van de Overlegkommissie bleek niet alleen dat de bewoners en 

gebruikers bij de planning werden “vergeten", er was ook geen voorafgaande- 

lijk advies gevraagd aan nauw bhetrokken instanties, zoals de "Dienst der 

Wegen Brussel-Hoofdstad” en de Buurtspoorwegen, die een terminus op het Bi- 

zetplein opged ongen kregen. 

{ ‘er de i pakt van de metrouitbreiding op de verdere uitbouw van het open- 

‘baar vervoersnet in Zuid-West Brussel was geen spoor te bekennen in het 

voorafgaandelijk openbaar onderzoek. Er was ook niets te vinden over waar- 

borgen en maatregelen, die tsgemoetkomen aan de vragen van de bewoners, han- 

delaars en andere gebruikers van de wijk vragen over de bescherming van 

de gebouwen en de inrichting van de onmiddellijke omgeving tijdens en na de 

werken; vragen over de organisatie van de werken zelf de duur en de ge- 

bruikte terreinen van de werf; vragen over waar men terecht kan voor klach- 

ten, schadevergoeding, ... 

Het feit dat de betrokkenen de nuttige informatie pas kregen op de over- 

legkommissie zelf, doet ons twijfelen aan de kwaliteit van dat overleg : 

hoe kan men immers zonder voldoende voorafgaandelijke informatie een dege- 

lijk overleg organiseren ? 

De overlegkommissie had ook zo haar twijfels en gaf een negatief advies. 

De indieners van het plan moeten hun huiswerk herbeginnen en later wordt de 

overlegprocedure helemaal overgedaan. 

¢ .kkoord over metrowerken 
te sint-gillis 

De Exekulieve van het Brusseise 
Gewest heeft het voorstel van de Mi- 
nister van Verkeerswezen met be- 
trekking tot da metrowerken in de 
Engelandstraat te  Sint-Gillis 
goedgekeurd. 

In aansluiting op deze werken 
wordt de heropbouw van meerdere 
gebouwen in de bovenvermelde 
straat voorzien. Het Brusselse Ge- 
west zal in overleg met de gemeente 
Sint-Gillis de stedebouwkundige 
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voorschriflen opstellen waaraan 
deze rekonstruktia moet voldaen. 

Te vermelden valt dat de §ioping 
van de huidige gebouwen noodza- 
kalijk is omwilie van het bouwen van 
de kunstwerken voor de metro. De 
sloping zal ten laste vaflen van het 
Ministerie van Verkeerswezen. 

Hiermee wordt een punt gezet 
achter de behandeling van een dos- 
sier'dat aanzienlijke problemen had 
teweeggebracht. 
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CEBRUWKERS 
ENJDE 
(WERKNENER 
VAN DE W MIVI@ 
Georganiseerd door de ACDD- 

Het Front voor een Ander Vervoersbeleid 
is een groepering van organisaties, die 

alle op een of andere manier nauw betrok- 

ken zijn bij het gemeenschappelijk vervoer: 

gebruikersgroepen, werknemersorganisaties 

kulturele verenigingen, milieugroepen, ge- 

zinsorganisaties, politieke partijen 

In Brussel is dit Front vrij aktief. Zo 

organiseerden de aangelsoten groepen eind 

vorig jaar een meeting over de toekomst 

van het Brussels openbaar vervoer. 

Op deze meeting werden standpunten naar 

voor gebracht van de gebruikers en van de 

werknemers van de MIVB. Daarna lichtten 
Serge Moureaux (Agglomeratie) en Cécile 

Goor (Brussels Gewest]) hun houding toe, 

als medeverantwoordelijken van het beleid 

in het Brusselse, 

Het standpunt van de gebruikers vetrekt 

van de vaststelling dat het gemeenschappe- 

lijk vervoer wordt ondergraven. 

In tegenstelling tot de veelbelovende ver- 

klaringen van de beleidsverantwoordelijken 

over de prioriteit van het gemeenschappe- 

1ijk vervoer, wordt de dienstverlening 

steeds meer uitgehold. 

Onder het mom van ratinnalìsatìes en als 

gevolg van de metromanie worden tramiijnen 
FAVB MIVB en de CCOD-ACV MIVF afgeschaft, andere bedreigd, en op de over- 
BRAL, MOUVEMENT ECOLO, EQUI- blijvende lijnen zien we steeds minder en PES POPULAIRES, FOF, GRACO, [minder trams rijden. 
INTER-ENVIRONNEMENT BRUXELLES Daardoor gaan de mensen weer naar hun auto 
LIGUE DES FAMILLES, BXL, MOC grijpen of naar andere oplossingen zoeken. 
BXL, NOMO, PARTI COMMUNISTE, Tussen 1950 en 1970 is het aantal gebrui- 
PSC BXL, SEP BXL, VIE FEMINI- kers van het stedelijk openbaar vervoer 
NE, JEUNES SOCIALISTES, 

òij de 15 miljoen reizigers. 

gehalveerd en ondanks de recente in gebruik: 

“name van tientallen metrostations, verliest de MIVB nog Jaarlilks om en 

Zoals we kunnen vaststellen gaat de uitbreiding van het metronet gesta- 

dig verder. Toch voldoet de metro niet aan de eisen van een goed gemeen- 

schappelijk vervoer. 

De metro is onbetaalbaar. Eén kilo- 
meter kost vandaag 2 miljard. De- 

zelfde kilometer tram in eigen 

ding kost 100 miljoen. De metro is 

onbetáalbaar in aanleg, maar ook in 

zijn gebruik : één metrostation in 

gebruik houden kost 15 miljoen 

Jaar. De metro laat de auto vrije mee aan senator De Bock. u 
baan : zijn de Wetstraat, de cen- Uit "Het Bouwbe- 
trale boulevards, de kleine ring... " 

drijf” van 11 Jans 
leufbaarder geworden zonder de 1985 

trams ? 
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metro-investeringen 
bed- Van 1973 tot 1983 werd in totaal 

e 95,7 miljard ír. geïnvesteerd in me- 
trobouw. Daarvan ging 53,3 miljard 
naar Brussel, 22,4 miljard naar Ant- 
werpen, 13,2 miljard naar Charieroi, 
6,3 miljard naar Luik en amper 338 
miljoen naar Gent. Deze gegevens 

per ‘deelde Verkeersminister De Croo 
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De metro vermenigvuldigt het overstappen. 

De metro rijdt misschien sneller, maar door._het meer overstappen en 

trappen- en gangenlopen wordt de reistijd zeker niet-korter- 

De openbare vervoerspolitiek van de nationale overheid lijdt aan-kort- 

zichtigheid. 

De metro rechtvaardigen door te zeggen dat :hij. tewerkstelling meebrengt 

is vals. Brussel afbreken bezorgt ook werk in.de:-houwsektor, maar ‘daar- 

mee zijn we nog geen stap verder. 

Doordachte verbeteringen, die de kwaliteit van het gem-enschappelijk ver- 

voer verhogen, vragen ook investeringen en brengen cok werk mee : nieuwe 

tramlijnen aanleggen, trams in eigen bedding leggen, aangepaste.voor- 

zieningen op kruispunten aanbrengen, bezorgen evenveeliwerk. 

De metro rechtvaardigen door te zeggen dat Brussel een uitstalraam is 

van de export, is evenzeer kortzichtig. 

Wij hebben oog voor de kompetitiviteit van onze Belgische bedrijven:i 

het buitenland. Wij hebben ook oog voor het gunstig effekt-van expurt? 

rende bedrijven op de tewerkstelling en op de schatkist. 

Om de uitvoer van onze specialiteiten ook in de toekomst veilig te:stel- 

len, moet Brussel die echter op een andere. en betere manier laten zien. 

Buitenlandse potentiële klanten zijn eerder gewonnen.voor een gemeenschap- 

pelijk vervoerssysteem dat in zijn geheel goed funktioneert., dan voor 

enkele geïsoleerde metrostellen en betontechnologie, waarbij de rest van 

het net verwaarloosd blijft. 

Dat laatste kunnen we niet blijven verbergen en zal zich keren tegen de 

geloofwaaridheid van onze technieken. 

De gebruikers konstateren dat de MIVB zelf niet in het gemeenschappelijk 

vervoer gelocft. 

e uitbouw van het stadsnet wordt er vooral gepland door de Speciale 

Studiedienst Premetro, Deze dienst is, zoals zijn naam het zegt, spe- 

ciaal in het leven geroepen om de metro te plannen, maar hij mag, op ba- 

sis van diezelfde metro-opvatting (hoe kan het anders 7). het hele net mee- 

plannen, samen met de Dienst ter Bevordering van het Stedelijk Vervue{ en 

de Dienst der Wegen Brussel-Hoofdstad, beide onder voogdij van het Mi& - 

terie van Verkeerswezen. 

Hun traditie berust op principes uit de jaren zestig ! de auto krijgt een 

voorkeursbehandeling. 

Vierbaanstunnels ‘onder de Leopold II laan, stiekeme industriële wegen 

in Anderlecht, nieuwe parkings in het centrum ... zuigen altijd maar meer 

auto's aan naar-de al stukgereden binnenstad. 

Deze auto-prioriteit werd tot nog toe verantwoord door klakkeloos aan te 

nemen dat morgen nog meer auto’'s in Brussel moeten kunnen rijden en par- 

keren, dan vandaag. Dat is nog niet zo logisch en kan ook anders, moet 

ock anders. 

Het eventueel tegengewicht vanuit de trammaatschappij zelf, tegen die 

autopolitiek dn Brussel, zal nu nog veel kleiner worden, nu de grote 

betonpromotor van al die ingrepen - de hoofdingenieur van de Dienst der 

Wegen Brussel Hoofdstad - door De Croo als nieuwe beheerder van de MIVB 

werd aangeduid. Deze en andere benoemingen maken dat De Croo vandaag de 

meerderheid, en dus de macht, heeft in de raed van beheer van de MIVB. 
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Wat is goed gemeenschappelijk vervoer voor de gebruikers ? 

Goed gemeenschappelijk vervoer betekent dat IEDEREEN, DP EENDER WELK 

MOMENT, GEMAKKELIJK, OP EENDER WELKE PLAATS in de stad kan geraken. 

Iedereen, en dus niet alleen de pendelaars, maar ook en vooral oudere 

mensen, schoolkinderen, gehandikapten: 

op eender welk moment, dus niet alleen tijdens de piekuren, maar ook 

's avonds en in 't weekend; 

gemakkelijk, en dus zonder de gekende miserie van verkeersopstoppingen, 

overstappen of omwegen langs het centrum. 

0f anders gezegd : goed gemeenschappelijk vervoer betekent dat elke 

Brusselaar op minder dan 5 minuten van zijn deur, een tram moet kunnen 

nemen, waar hij minder dan 5 minuten moet op wachten, waarmee hij op 

minder dan 5 minuten lopen van zijn bestemming aankomt, en waarbij een 

eventuele overstap niet meer ‘dan 5 minuten in beslag neemt. 

Goed gemeenschappelijk vervoer betekent ook energie- en kostenbesparing 

voor de gemeenschap en voor het individu. 

Goed gemeenschappelijk vervoer 1s ook veiliger dan individueel autover- 

keer. Afgezien van minder menselijk leed, betekent dat ook : minder hos- 

pitael-, revalidatie- en invaliditeitskosten. 

Goed gemeenschappelijk vervoer betekent dat de tram voorrang krijgt op 

het individuesl autoverkeer. Een tram vol mensen moet geen plaats maken 

voor eenpersoonsvoertuigen. Een metro hoeft niet in de grond te kruipen 

voor één rijstrook meer. 

Goed gemeenschappelijk vervoer betekent een totaal andere aanpak van heel 

het verkeersprobleem. 

Auto's kunnen vandaag alleen maar in Brussel rijden omdat niet iedereen 

met de auto rijdt. Een afdoende oplossing voor de verplaatsingsbehoefte 

van elke Brusselaar zal nooit de auto zijn, alleen een goed gemsenschap- 

pelijk vervoer kan dat, 
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Het standpunt van de werknemers 

Het gebrekkige en verminderde dienstaanbod aan de reizigers heeft ook 

een weerslag op de werkomstandigheden en de werkgelegenheid. 

Van '82 tot '83 is het aantal bussen in cirkulatie verminderd met 64 
en. trams met 76 eenheden. Dit door de afschaffing en inkrimping van lij- 

nen en vermindering van frekwenties. 

De voertuigen blijven ongebruikt in de stelplaatsen staan. 

De politiek van voorrang voor de auto heeft een negatieve invloed op de 

werkomstandigheden en op de dienstverlening : het wordt steeds moeilij- 

ker met een bus aan een halte tot bij het voetpad te komen; de siress 

bij bestuurders in het stadsverkeer wordt groter. Ooor. een voorrangsbe- 

handeling voor het individueel autoverkeer enerzijds en de steeds moei- 

lijker te volgen uurregelingen ( te strak gemaakt om de kosten van het 

transport te drukken) anderzijds, ontaardt een busrit in een echte rodeo: 

bruusk remmen, scherpe, snel genomen bochten ... Ondanks de stress, de 

weinige recuperatietijd aan eindhaltes enz., wordt het personeel veron: 

dersteld de reizigers vriendelijk te blijven bedienen. L 

Op onderhoudspersonsel wordt ook bespaard. 

Gevolg : ongekuiste voertuigen, meer defekten op de lijnen ... 

Op twee jaar tijd gingen er zo al 700 arbeidsplaatsen verloren bij de 

MIVB. 

Deze evolutie zal nog verder gaan. 

In het kader van de volmachtenbesluiten van 02.02.82 (KB. 87 en 140) 

wordt aan de vervoersmaatschappijen een jaarlijkse exploitatieverbete- 

ring van 1 % opgelegd tussen 1983 en 1988. 

Wie daar uiteindelijk zal voor opdraaien is duidelijk : de gebruikers 

tprijsverhogingen ‘en vermindering van de dienstverlening) en de werkne- 

mers : de "produktiviteit” van de tram- en busbestuurders zal nog stijgen 

met 11,51 % in 2 jaar per bediende. En dat ten nadele van de gezondheid 

en de dienstverlening. 

De werknemers wijzen ook op de verkeerde voorstelling van de realiteit, 

wanneer het gaat om de keuze tussen een metronet en een bovengronds n(*. 

Door een daling van kwaliteit en kwantiteit ven het bovengronds net e 

een toenemende koncentratie van de investeringen in het metronet, trekt 

men de reizigers aan tot de metro. 

Men zegt dat de metro meer mensen vervoert. Inderdaad. Naar aanleiding 

van de aanleg van 2 metrolijnen werden 7 tram- en buslijnen afgescheft 

en 10 lijnen ingekort. De gebruikers hadden geen keuze meer. 

Waar de gebruikers minder waar krijgen voor meer geld, daar krijgen de 

werknemers minder loon voor meer werk. í 

Sinds 1974 : geen loonsverhoging-buiten-de-index meer; daarna opheffing 

automatische indexering; daarna intrekking van de eerste jaarlijkse in- 

dexering 
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Toekomstperspektieven. 

In '83 en '84 werden reeds voor 3 % bezuinigingen op de exploitatiebe- 

groting doorgevoerd. Maar voor 1985 is de begroting reeds bekend : hij 

zal stijgen met 1,5 % of 3 % minder dan de gemiddelde inflatie voorzien 

voor 1985. 

Daarenboven zullen de bijkomende exploitatielasten voor 1985 (indienst- 

stelling van zes nisuwe metro-stations) 50 miljoen bedragen en zal de 

MIVB slechts 7 miljoen ontvangen. 

De vooruitzichten voor 'B8 tot 'BB, met als rekenbasis een toename van 

de Staatsuitgaven met 4 % in plaats van 2,3 % in '85 leiden naar een nog 

grotere katastrofe. 

Inderdaad, hoewel de veronderstelde hypothese optimistisch luidt, zal 

dit er ons toe lelden om 14 % bezuinigingen op de enige loonmassa te 

moeten dooorvoeren, of 840 miljoen besparingen, of meer dan 850 verloren 

arbeidsplaatsen met de gekende gevolgen voor de dienstverlening en de 

frekwenties. 

Om deze problemen in duidelijker bewoordingen te stellen betekent dit 

dat, indien de MIVB geen enkele investering aangaat van '86 tot /'BB, 

de besparing op de loonmassa nogmaals 11 % zal bedragen, of meer dan 660 

arbeidsplaatsen. 

Wij bevinden ons op een zeer belangrijk keerpunt voor ons apenhaar ver- 

voer in Brussel. De klaar en duidelijke aftakeling van ons net is voor 

ons ‘ingetreden in een uitvoerende fase en de privatisering is aan de 

gang. 

PRIVATISERING, het woord waar onze Minister DE CROO zo van houdt, het 

woord waarvan men misschien de drasgwijdte nog niet beseft in onze maat- 

schapplj. 

Wat betskent privatiseren voor ons ? 

Privatiseren betekent dat men de ekonomisch lonende lijnen wil behouden. 

Dat wil zeggen dat gehele wijken niet meer bediend zullen worden want 

de rentabiliteit is onvoldoende. 

Dat wil zeggen dat de prijs van het vervoer aangepast zal worden aan de 

reële kostprijs, hetzij vier keer duurder dan vandaag: 

Dat wil zeggen dat de meest benadeelden onder ons (stempelaars, gehandi- 

kapten, werklozen, of gewoonweg diegenen die geen auto bezitten) het 

voortaan zonder vervoermiddel moeten stellen. 

Dat wil zeggen dat opnieuw sociale gettos zullen gevormd worden. 

Dat wil tenslotte zeggen dat men een heel deel van de bevolking in hun 

wijk zal afzonderen door hen het essentiëel recht op verplaatsing onmoge- 

lijk te maken, zoniet zelfs te verhinderen. 

Waarom de privatisering op geng brengen ? 

In naam van de ekonomische vereisten is de Minister begonnen met de 

privatisering van SABENA, weliswaar op de rug van het personesl. Hij 

heeft in é&n jaar tijd het budgettair evenwicht hersteld, en daardoor 

heeft hij bewezen dat privatisering de remedie is voor alle verliesla- 

tende maatschappijen onder staatsbeheer. 

3,2,8,/5 



Vervolgens heeft hij het Maritiem Transport aangevat, en eerstdaags ver- 

wacht men de resultaten van het onderzoek betreffende het personeelsbe- 

heer en het gewone beheer van de NMVB waar 18.000 banen in het gedrang 

komen. 

Door SABENA te privatiseren heeft hij, behoudens het personeel, een be- 

paalde kategorie van mensen gestraft, voornamelijk de zakenlui en de va- 

kantiegangers die nog de middelen hebben om zich een vakantie in een var 

land te veroarloven. 

Door de MIVB te privatiseren, worden niet alleen haar werknemers door 

de minister gestraft, doch ook de meest benadeelden van onze gemeenschap, 

zij die zich enkel door dit vervoermiddel kunnen verplaatsen. 

Vele jaren terug, toen de MIVB nog in privéhanden was, maakte zij winst. 

Die maatschappij werd toen voor zulkdanige investeringen voor modernise- 

ring van het materieel en infrastruktuur geplaatst, dat zij zich genood- 

zaakt zag alies aan de Staat te verkopen. Deze, t.t.z. wij, met onze ‚/e- 

lastingen, heeft zeer drukkende investeringen gedaan en ondergrondseâ 7 

frastruktuur aangelegd. 

Nu, met dit profiel voor het jaar 2000 en het einde van de grote infra- 

struktuurwerken voor ogen, zijn er sommige "heimzieken" van de heldenpe- 

riode die terugdenken aan de winsten van vroeger en profiteren ven de 

infrastruktuur die met ons geld werd gerealiseerd. 

En dat alles met verachting voor het begrip van een openbare dienst waar- 

van de essentiële taak vooreerst het dienen van de ganse bevolking be- 

helst. 

{Deze tekst over het standpunt van de werknemers van de MIVB 

is een samenvatting van de toespraken van woordvoerders van 

de ACOD-MIVB en de CCOD-MIVB.) 
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De Brusselse beleidsverantwoordelijken. 

Op de meeting van de werknemers en de gebruikers van de MIVB waren ook 

beleidsverantwoordelijken uitgenodigd om hun houding tegenover het Brus- 

sels openbaar vervoer en de nabije toekomst ervan, toe te lichten. 

In de eerste plaats verkeersminister De Croo, die natuurlijk niet geko- 

men is. Zijn politiek zal wel duidelijk genoeg zijn. 

De afgevaardigdeln) van de Conferentie van Brusselse Burgemeesters heb- 

ben eveneens niet toegezegd. De jongste gebeurtenissen in verband met 

hun plan voor het stadsnet verklaart waarom ze zich niet wilden engage- 

ren in bindende uitspraken. We komen daar verder op terug. 

Serge Moureaux (Agglomeratie) en Cécile Goor (Brussels Gewest) waren er 

wel, 

Serge Moureaux, schepen van Ruimtelijke Ordening van de Agglomeratie 

(n.v.d.r. de bevoegdheid voor de materie ”vervoer" ligt eigenlijk bij 

een andere schepen ...) verwees in zijn antwoord op de Ronde Tafel, die 

de Agglomeratie regelmatig organiseert. Daarin zetelen, naast de Agglo- 

meratieefgevaardigden van gemeentebesturen, het Brussels Gewest, de Raad 

van Beheer van de MIVB, gebruikersgroepen, Studie- en Aktiegroepen ... 

Op deze druk bijgewoonde conferenties wordt (vrijblijvend) van gedachten 

gewisseld over principiële en technische aspekten van het Drussels open- 

baar vervoer. 

Mevrouw Goor legde de nadruk op het belang van een snelle ontwikkeling 

van een globaal plan. 

Ze herhaalde grotendeels de verklaringen die ze een maand eerder voor 

de pers aflagde 

“ Ik wens de instelling van een werkelijke samenwerking en een 

vast overleg tussen het departement van Verkeer en dat van het 

Gewest wat betreft de vestiging, de aanleg en de uitbreiding 

van het MIVB-net. De voor die materies bevoegde Staatssekreta- 

ris moet logischerwijze deelnemen aan alle keuzebeslissingen 

inzake het net van het gemeenschappelijk vervoer die een kon- 

krete weerslag hebben op de aanleg van de Stad en het leven 

van haar bewoners., Zulks behelst "het tracé of de ordening van 

de grote openbare infrastruktuur en van het gemeenschappelijk 

vervoer. 

Als voorbeeld wil ik hierbij herinneren aan de uitstekende sa- 

menwerking die kon worden uitgewerkt met de Minister van Open- 

bare Werken ter gelegenheid wan de wederaanlag van de grote la- 

nen. 

Konkreet bepaalt de wet de materies van het beleid voor ruim- 

telijke orden-ng en stedebouw, wearin een verschillend beleid 

is gerechtvaardigd, bij artikel 2, 4° van het koninklijk be- 

sluit van 6 juli 1979, genomen bij toepassing van de samenge- 

voegde wet van 20 juli 19879 tot afbakening van de materies van 

het beleid voor ruimtelijke ordening en stedebouw waarin een 

verschillend gewestelijk beleid is gerechtvaardigd.” 

3,2,8,77



" Het zou trouwens passend zijn dat, in naam van de terzake 

geldende gewestelijke bevoegdheden, het Brusselse Cewest 

een van de in de samenstelling van de MIVB sangesloten pu- 

bliekrechtelijke personen zou zijn (in de plaats van de 

Agglomeratiel. ” 

Mevrouw Goor herhaalde ook haar intentie alle bouwvergunningen voor 

infrastruktuurwerken voor het openbaar vervoer te weigeren, zolang er 

geen globaal plan tot stand gekomen is. 

De besluiten van de meeting van de werknemers en de gebruikers van de 

MIVB vatten we hier samen f 

4. Een oproep tot het vormen van gebruikersgroepen largs alle tram- 

en buslijnen. 

2. Een oproep aan alle beheerders van de MIVB om zich tot de volgende 

principes te verbinden 

- geen vermindsring van frekwenties 

- geen afschaffing van tram- en buslijnen 

- geen afvloeiing van werknemers 

3. Een oproep aan alle parlementsleden om de goedkeuring van het bud- 

get voor Verkeerswezen te binden aan duidelijke opties in verband 

met een budget voor de MIV8, dat ruim genceg is om voldoende ìij- 

nen met betere frekwenties te.kunnen uitbaten en opties in verband 

met de uitbouw van de lijnen op de Kleine Ring. 

4. De optie van de gebruikers en werknemers van de MIVB om deel uit te 

maken van de werkgroep van het Brussels Gewest rond het openbaar ver- 

voer. 

§. In het vooruitzicht van het Congres van de Internationale Unie vá 

Cpenbaar Vervoersmaatschappijen in mei '85, zal het FAVB een klach- 

ten- en suggestiebank organiseren 

In de volgende MILIEUTELEX bespreken we ondermeer de houding van de 

Brusselse Burgemeesters en de Week van ‘het Openbaar Vervoer (20-25 

mei '85) waarin het bovenstaand programma zal geëvalueerd worden. 

3.2.8./3 


